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© System zur Beeinflussung der Fahrdynamik eines Kraftf ahrzeugs 

© Es wird din System zur Beeinflussung der Fahrdynamik 
eines Kraftfahrzeugs vorgeschlagen, bei dem wenigstens 
zwei Sensoreinheiten (SI, S2, S3) zur Erfassung von Fahr- 
zeugbewegungen des Fahrzeugs vorgesehen sind. Erste 
Auswerteeinheiten (A1) werten die Signals der Sensorein- 
heiten aus, wobei diese ersten Auswerteeinheiten mit den 
obengenannten Sensoreinheiten raumlich zu einem Sensor- 
Mod ui (10) zusammengefaSt sind. Zwerte Auswerteeinheiten 
(A21, A22, A23, A24), die durch Verbindungsmittel (11) mit 
den ersten Auswerteeinheiten verbunden sind, verarbeiten 
die in den ersten Auswerteeinheiten bearbeiteten Signale je 
nach Regelungs- und/oder Steuerungsziel zu Ansteuersigna- 
len von Aktuatoren, die die Fahrzeugbewegungen beeinflus- 
sen. 
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Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein System zur Beeinflussung 
der Fahrdynamik eines Kraftfahrzeugs. 

In Zukunft ist eine zunehmende Ausstattung von 
Kraftfahrzeugen mit komplexen Systemen zur Steue- 
rung und/oder Regeiung des Fahrzeugverhaltens zu er- to 
warten. Bekannt sind Systeme zur Bremsregelung und/ 
oder -steuerung [Blockierverhinderer (ABS), Brems- 
schlupfregler], Systeme zur Antriebsschlupfregelung 
(ASR), Systeme zur Lenkungssteuerung und/oder -re- 
geiung (Vierradlenkung), Systeme zur Fahrwerkrege- 15 
lung bzw. -steuerung (vorzugsweise zur Beeinflussung 
der Vertikalbewegung des Fahrzeugs), Systeme zur 
Fahrdynamikregelung (vorzugsweise zur Beeinflussung 
der Bewegung um die Langs- und Hochachse desr Fahr- 
zeugs), Systeme zur elektronischen Getriebesteuerung 20 
eines Fahrzeugs und Systeme zum Motormanagement 
Solche Systeme werden beispielsweise in dem Artikel 
The next step in automotive electronic control", Con- 
vergence 88, Seiten 83 bis 89, vorgestellt 

Solchen Systemen ist gemein, daB sie Informationen 25 
fiber die Bewegungen des Fahrzeugs relativ zur StraBe 
bendtigen. Erforderlich ist hierbei vor allem die Mes- 
sung der Fahrzeugiangsbewegung, der Fahrzeugquer- 
bewegung und der Fahrzeuggierbewegung mit geeigne- 
ten Sensoren. 30 

Aus der WO 90/00 735 sind Sensoren in mikromecha- 
nischer Ausftthrung bekannt Hierbei werden Kraft- 
komponenten bzw. lineare Beschleunigungen und/oder 
Winkelbeschleunigungen in mehreren Dimensionen ge- 
messen. 35 

In der DE-OS 37 69 508 werden Sensoren in mikro- 
mechanischer Ausfflhrung vorgestellt, die die Kippbe- 
wegungen eines Kraftfahrzeugs beztiglich wenigstens 
zweier Kippachsen sensiert Hierdurch ist es moglich, 
Insassenschutzvorrichtungen wie Gurtstraffer, Airbag, 40 
Warablinkanlage und Oberrollbfigel dann auszuldsen, 
wenn das Fahrzeug gewisse Grenzen far die sensierten 
Kippbewegungen Uberschreitet 

Vorteile der Erfindung 45 

Es wird ein System zur Beeinflussung der Fahrdyna- 
mik eines Kraftfahrzeugs vorgeschlagen, bei dem we- 
nigstens zwei Sensoreinheiten zur Erfassung von Bewe- 
gungen des Fahrzeugs vorgesehen sind. Erste Aus- 50 
werteeinheiten werten die Signale der Sensoreinheiten 
aus, wobei diese ersten Auswerteeinheiten mit den 
obengenannten Sensoreinheiten raumlich zu einem 
Sensor-Modul zusammengefaBt sind Zweite Auswerte- 
einheiten, die durch Verbindungsmittel mit den ersten 55 
Auswerteeinheiten verbunden sind, verarbeiten die in 
den ersten Auswerteeinheiten bearbeiteten Signale je 
nach Regelungs- und/oder Steuerungsziel zu Ansteuer- 
signalen von Aktuatoren, die die Fahrzeugbewegungen 
beeinflussen. 60 

Vorzugsweise sind die Sensoreinheiten zur Erfassung 
der Langs- und/oder Quer- und/oder Gierbewegungen 
des Fahrzeugs ausgelegt Die Sensoren far die L£ngs-, 
Quer- und Gierbewegungen werden zentral in einem 
eigenen Steuergerat, dem sogenannten Sensor-Modul 65 
angeordnet, wobei der Sensor-Modul mit den Steuerge- 
raten fiir die verschiedenen Fahrzeugfunktionen (Fahr- 
werkregelung, Lenkung, ABS, ASR usw.) Uber einen se- 



riellen Bus (z. B. CAN, Controller Area Network) kom- 
muniziert Hierdurch ergeben sich die Vorteile, daB der 
Sensor-Modul nur so viele Zuleitungen ben6tigt, wie f Or 
das Bus-System und die Stromversorgung erforderlich 
5 sind. So gelangt man erfindungsgemfiB zu einer gerin- 
gen Leitungsanzahl, die aber Stecker zum Sensor-Mo- 
dul gefdhrt werden mflssen. 

ErfindungsgemaB ist vorgesehen, daB die ersten Aus- 
werteeinheiten 



— zur Filterung der Sensorsignale, insbesondere 
zur Ausfilterung von hochfrequenten St&ranteilen, 
die durch das Fahrwerk und/oder den Fahrzeugan- 
trieb induziert werden, und/oder 

— zur Kompensation von Nichtlinearitaten der 
Sensorsignale, insbesondere zur Kompensation 
von Temperaturabhangigkeiten der Sensorsignale, 
und/oder 

— zur BerOcksichtigung der Querempfmdlichkei- 
ten der Sensoreinheiten und/oder 

— zur Oberwachung der Sensoreinheiten und/oder 

— zur rechnerischen Transformation der Sensorsi- 
gnale auf einen beliebigen Punkt des Fahrzeugs, 
insbesondere auf den Fahrzeugschwerpunkt, aus- 
gelegt sind 

Hierdurch ergeben sich folgende Vorteile: 

— Die im allgemeinen notwendige Temperatur- 
kompensation der Sensorkennlinien erfordert nur 
einen einzigen TemperaturmeBftihler, der vorzugs- 
weise im oder im Bereich des Sensormoduls ange- 
bracht ist, und die Temperatur miBt, der die Senso- 
reinheiten ausgesetzt sind 

— Querempfindlichkeiten der Sensoren kfinnen 
bereits im Sensormodul korrigiert werden. Unter 
dem Begriff Querempfindlichkeit der Sensoren ist 
gemeint, daB beispielsweise ein Sensor, der Be- 
schleunigungen in Fahrzeugiangsrichtung miBt, 
aufgrund seiner mechanischen Ausgestaltung auch 
Komponenten der Beschleunigung in Fahrzeug- 
querrichtung berllcksichtigt Korrigiert man bei- 
spielsweise die Sensorsignale des Fahrzeugiangs- 
bewegungssenors um die Querbewegungsanteile, 
die ein anderer Sensor des Moduls miBt, so gelangt 
man zu korrigierten Langsbewegungsdaten. Zur 
Beriicksichtigung der Querempfindlichkeiten der 
Sensoreinheiten werden also die Sensorsignale we- 
nigstens einer Sensoreinheit abhangig von dem 
Sensorsignal wenigstens einer anderen Sensorein- 
heit korrigiert Dies geschieht in den ersten Aus- 
werteeinheiten, die vorzugsweise digital als Micro- 
controller (Rechner IQ ausgebildet sind 

— Die Transformation der MeBwerte der Senso- 
reinheiten auf einen beliebigen Punkt des Fahr- 
zeugs, insbesondere auf den Fahrzeugschwerpunkt, 
bei beliebigem Einbauort des Sensormoduls wird 
durch eine verringerte Anzahl von Parametern ver- 
einfacht Der Applikationsaufwand reduziert sich 
dadurch, und eine erhShte Genauigkeit der Berech- 
nungen ist zu erwarten. 

— Die MeBwerte des Sensor-Moduls kdnnen von 
einer Vielzahl von Steuergeraten genutzt werden. 

— Insbesondere die mikromechanische Darstel- 
lung der Sensoren auf einem Chip weist Vorteile im 
Abgleich, im Temperaturgang und im Preis auf. 

— Verringerung der Leitungsanzahl, die iiber Stek- 
ker zu dem Modul gefUhrt werden miissen, sind 
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ebenfaHs von VorteiL 

— Durch die rtumliehe Trennung von anderen 
Steuergeraten, denen die korrigierten Sensorsigna- 
le zugefOhrt werden, kann erne Montage des Sen- 
sormoduls im Fahrzeuginnenraum erfolgen, was 
die Mfigiichkeiten kostengOnstiger Gehauseausge- 
staltungen beinhaltet 

— Die vollkommene Unabhangigkeh des Sensor- 
moduls von dem Typ des Fahrzeugs bzw. von der 
Fahrzeugausstattung sowie eine Standardisierung 
des Sensor-Mod uls und eine Ankopplung fiber ei- 
nen Standardbus, beispielsweise den bekannten 
CAN-Bus, beinhaltet niedrige Hersteflungskosten. 

Vorzugsweise erfassen die Sensoreinheiten die 
Lings- und/oder Quer- und/oder Gierbeschleunigun- 
gen und/oder Giergeschwindigkeiten des Fahrzeugs. 

Die erfindungsgemaBe neukonzipierte Struktur fur 
die elektronisch gesteuerten Systeme im Kraftfahrzeug 
sieht eine h6here Modularitat der Hardwarekomponen- 
ten vor. Die einzelnen Steuergerate tauschen fiber das 
serielle Bussystem CAN Informationen aus. Dadurch 
wird eine {Coordination einzelner Teilfunktionen mflg- 
lich. Dies gilt sowohl f Or Motormanagement als auch fur 
Getriebe, Bremsen, Fahrwerk usw. 

Ziel des erfindungsgemaBen Systems ist die Defini- 
tion eines Baukastens mit standardisierten Modulen, aus 
dem umfangreiche Elektroniksysteme zusammenge- 
stellt werden kdnnen 

Weitere Ausgestaltungen der Erfmdung sind den Un- 
teransprflchen zu entnehmen. 

Zeichnung 

In den Fig. 1 und 2 sind Blockschaltbilder des erfin- 
dungsgemaBen Systems zu sehen. 

Ausfuhrungsbeispiel 

An hand des folgenden Ausfuhrungsbeispiels soil das 
erfindungsgemaBe System beschrieben werden. 

In der Fig. 1 ist das Sensor-Modul 10 durch die Ver- 
bindungsmittel 11 mit den Auswerteeinhehen A21, A22, 
A23 und A24 verbunden. In dem Sensormodul 10 wer- 
den die Signale al, aq und w der Sensoreinheiten SI, S2 
und S3 der ersten Auswerteeinheit At zugefflhrt Dar- 
fiber hinaus liegt das Ausgangssignal T des Temperatur- 
sensors Tl an den ersten Auswerteeinhehen Al an 

Die Sensoreinheiten SI, S2 und S3 erfassen in be- 
kannter Weise die Langs-, Quer- und Gierbewegungen 
des Fahrzeugs vorzugsweise als Fahrzeuglangs- und 
Fahrzeugquerbeschleunigung, sowie die Gierbewegung 
als Giergeschwindigkeit oder als Gierbeschleunigung. 
Als Gierbewegung des Fahrzeugs gilt dabei eine Dre- 
hung des Fahrzeugs urn seine Hochachse. 

Die Ausgangssignale der Sensoren SI, S2 und S3 sind 
neben den zu erfassenden Beschleunigungen bzw. Ge- 
schwindigkeiten abhangig von der Umgebungstempe- 
ratur. Die Umgebungstemperatur der Sensoreinheiten 
wird durch den Temperatursensor Tl erfaBt Sind nun 
die Sensoreinheiten SI, S2 und S3 auf kleinstem Raum 
zusammen angeordnet, beispielsweise auf einem Chip in 
mikromechanischer Ausgestaltung, so kann ein Tempe- 
ratursensor auf diesem Chip die gemeinsame Umge- 
bungstemperatur erfassen 

Die Temperatureffekte der Sensorkennlinien kflnnen 
dann in den ersten Auswerteeinhehen Ai berflcksichtigt 
werden, so dafl ausgangsseitig der Auswerteeinhehen 
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Al temperaturkorrigierte Sensorsignale anliegen, die 
die Fahrzeugbewegungen reprasentieren. 

Weiterhin ist be kann t, daB Beschleunigungssensoren 
(SI, S2) und Drehratensensoren (S3) sogenannte Quer- 
5 empfindlichkeiten besitzen. Das heifit, daB diese Senso- 
ren nicht nur die Beschleunigungs- bzw. Geschwindig- 
keitskomponenten mess en, fur die sie bestimmungsge- 
mafl ausgelegt sind, sondern auch Beschleunigungs- 
bzw. Geschwindigkeitskomponenten messen, die in an- 

io deren Richtungen wirken als die bestimmungsgernlB zu 
erfassenden Beschleunigungen bzw. Geschwindigkei- 
ten. So mifit beispielsweise ein als Piezosensor ausgebil- 
deter Drehratensensor (S3) auch Anteile der Quer- und 
Langsbeschleunigungen mit Ebenso sind die Sensorsi- 

15 gnale der Quer- und Langsbeschleunigungssensoren 
voneinander abhangig. Diese Abhangigkeiten sind im 
allgemeinen bei der Auslegung der Sensoren bekannt 
und k6nnen beispielsweise Qber Kennlinien in den er- 
sten Auswerteeinhehen Al abgelegt werden. Da nun 

20 der ersten Auswerteeinheit Al die Signale aller Senso- 
reinheiten zugefuhrt werden, kdnnen diese unter Be- 
rilcksichtigung der jeweils anderen Sensorsignale korri- 
giert werden. 

Die Steuergerate bzw. zweiten Auswerteeinhehen 

25 A21, A22, A23 und A24„bendtigen im allgemeinen die 
korrigierten Sensorsignale, die die Fahrzeuglangs-, 
Fahrzeugquer- und Gierbewegungen im Massen- oder 
Fiachenschwerpunkt reprasentieren. Bedingt durch die 
SensormodulgroBe und dem zur Verfflgung stehenden 

30 Platz am Fahrzeug ist es oft nicht mdglich, den Sensor- 
Modul im Massen- oder Fiachenschwerpunkt des Fahr- 
zeugs anzuordnen. Beflndet sich nun der Sensor-Modul 
nicht im Schwerpunkt des Kraftfahrzeugs, so kdnnen 
die Ausgangssignale der Sensoreinheiten SI, S2 und S3 

35 in einfacher Weise in den ersten Auswerteeinhehen Al 
auf den Fahrzeugschwerpunkt transformiert werden. 
Hierzu ist Iediglich die Fahrzeuggeometrie und die Lage 
des Sensor-Moduls notwendig. 
Ausgangsseitig des Sensor-Moduls 10 liegen also die 

40 temperatur-, querempfindlichkeits- und schwerpunkt- 
skorrigierten Sensorsignale an. Diese kdnnen nun von 
einer Vielzahl von Steuergeraten A21, A22, A23 und 
A24 verarbehet werden. Die Obertragung von dem 
Sensormodul 10 zu den Steuergeraten bzw. weiteren 

45 Auswerteeinhehen A21, A22, A23 und A24 geschieht 
mittels eines seriellen Bussystems. Hierbei ist insbeson- 
dere an das serielle Bussystem CAN (Controller Area 
Network) gedacht Dadurch wird eine Koordination 
einzelner Teilfunktionen moglich. 

so Die Informationen fiber die Fahrzeugbewegungen 
kfinnen nun fiber das Bussystem von den Fahrdynamik- 
regelungs- bzw. Fahrdynamiksteuerungssystemen A21, 
A22, A23 und A24 abgeruf en werden. Abhangig von den 
Ausgangssignalen des Sensor-Moduls 10 wird beispiels- 

55 weise in einem Fahrwerkregelungs- bzw. -steuerungssy- 
stem A21 die Charakteristik der Fahrzeugaufhangung 
verandert Hierbei werden insbesondere Aktuatoren 
zwischen dem Fahrzeugaufbau und den Radeinheiten 
zur Aufbringung von Kraften zwischen dem Fahrzeug- 

60 aufbau und den Radeinheiten angesteuert 

In Systemen zur Lenkungsregelung bzw. Lenkungs- 
steuerung A22 werden abhangig von den Ausgangssi- 
gnalen des Sensor-Moduls 10 Lenkeinschlage der Vor- 
der- oder Hinterachse getatigt 

65 In den Steuergeraten ABS bzw. ASR werden abhan- 
gig von den Ausgangssignalen des Sensor-Moduls 10 
Bremsvorgange gesteuert und/oder geregelt und/oder 
Eingriffe in den Antrieb des Fahrzeugs vorgenoramen. 
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In der Fig. 2 wird detailliert eine AusfUhrungsform 
des erfindungsgemaBen Systems vorgestellt 

Die Ausgangssignale der Sensoreinheiten SI, S2 und 
S3 sowie das Ausgangssignal des Temperatursensors 
Tl, die vorzugsweise analoge GrdBen aufweisen, wer- 
den einem Analog-Digitalwandler 22 zugefflhrt In dem 
Controller 21 werden die nun digital vorliegenden Aus- 
gangssignale der Sensoreinheiten SI, S2, S3 und Tl in 
oben beschriebener Weise digital verarbeitet Aus- 
gangsseitig des Controllers 21 liegen die temperatur- 
und/oder querempfindlichkeits- und/oder schwerpunkt- 
skorrigierten Sensorslgnale an. Diese werden dem 
CAN-Controller 23 zugefflhrt, der diese Daten in einen 
CAN-Bus 11 einspeist 

Die erfindungsgemaBe neukonzipierte Struktur fur 
die elektronisch gesteuerten Systeme im Kraftfahrzeug 
sieht eine hahere Modularitat der Hardwarekomponen- 
ten vor. Die einzelnen Steuergerate tauschen Uber das 
serielle Bussystem CAN Informationen aus. Dadurch 
wird eine Koordination einzelner Teilfunktionen m&g- 
lich. Dies gilt sowohl fur Motormanagement als auch fur 
Getriebe, Bremsen, Fahrwerk usw. Ziel des erfindungs- 
gemaBen Systems ist die Definition eines Baukastens 
mit standardisiertem Modul, aus dem umfangreiche 
Elektroniksysteme zusammengestellt werden kdnnen. 

Als ein Element dieses Baukastens ist das Sensor-Mo- 
dul definiert, das unabhangig von jeglicher mechani- 
schen Obertragung den Bewegungszustand des Fahr- 
zeugs erfafit Das Sensor-Modul erfaBt dabei beispiels- 
weise 



von einer Vielzahl von Steuergeriten genutzt werden. 

Durch die riumliche Trennung von anderen Steuer- 
geraten kann eine Montage im Fahrzeuginnenraum er- 
folgen, mit der Mdglichkeit, ein kostengflnstiges Gehau- 
5 se mit geringer Zuleitungszahl einzusetzen. Die voll- 
kommene Unabhangigkeit des Sensor-Moduls von 
Fahrzeugtyp und -ausstattung sowie die erreichbare 
Standardisierung verspricht niedrige Herstellungsko- 
sten. 
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— Beschleunigung in Richtung der Langsachse des 
Fahrzeugs, 

— Beschleunigung in Richtung der Querachse und 

— Winkelgeschwindigkeit um die Hochachse. 35 

Die erfaBten Werte sind durch einen Prozessor aufzu- 
bereiten und uber einen geeigneten Baustein dem seriel- 
len Datenbus CAN zur Verftigung zu stelien. 

Das Sensormodul zeichnet sich dadurch aus, daB le- 40 
diglich Anschlflsse fur die Stromversorgung und den 
CAN-Bus nach auBen ftihren. Die Sensorelemente zur 
Messung der Beschleunigung und der Drehrate sind im 
Gehause zusammen mit einer Auswerteschaltung un- 
terzubringen. 45 

Als Anwendungsmdglichkeiten des erfindungsgema- 
Ben Systems lassen sich nennen: 

— Verbesserte Schatzung des Radschlupfes fiir 
Blockierverhinderer bzw. Bremsschlupfregler, 50 

— koordiniertes Zusammenwirken von intelligen- 
tem Fahrwerk, elektronischer Lenkung und Brems- 
regelungssystemen, 

— Fahrdynamikregelungen. 

55 

Die Kompensation von Querempfindlichkeiten der 
Sensoren, das heiBt die gegenseitige Korrektur der 
MeBwerte der einzelnen Sensoreinheiten, kann im Sen- 
sormodul geschlossen erfolgen. Hierzu ist kein Daten- 
austausch zwischen den Steuergeraten A21, A22, A23 go 
und A24 notig. 

Die Transformation der MeBwerte auf einen Fahr- 
zeugschwerpunkt bei beliebigem Einbauort des Sensor- 
moduls wird durch eine verringerte Anzahl von Para- 
metern vereinfacht Der Applikationsaufwand reduziert 65 
sich und eine erhdhte Genauigkeit der Berechnungen ist 
ebenf alls gegeben. 

Die MeBwerte eines solchen Sensormoduls k6nnen 



Patentansprflche 

1. System zur Beeinflussung der Fahrdynamik eines 
Kraftfahrzeugs, bei dem 

— wenigstens zwei Sensoreinheiten (SI, S2, 
S3) zur Erfassung von Fahrzeugbewegungen 
des Fahrzeugs vorgesehen sind, und 

— erste Auswerteeinheiten (Al) zu einer er- 
sten Auswertung der Signale der Sensorein- 
heiten vorgesehen sind, wobei die ersten Aus- 
werteeinheiten mit den Sensoreinheiten (SI, 
S2, S3) raumlich zu einem Sensor-Modul (10) 
zusammengef aBt sind, und 

— zweite Auswerteeinheiten (A21, A22, A23, 
A24), durch die abhangig von den erfaBten 
Fahrzeugbewegungen Aktuatoren angesteu- 
ert werden, die die Fahrzeugbewegungen be- 
einflussen, wobei die zweiten Auswerteeinhei- 
ten (A21, A22, A23, A24) raumlich auBerhalb 
des Sensor-Moduls (10) angeordnet sind, und 

— Verbindungsmittel (1 1) zwischen den ersten 
und den zweiten Auswerteeinheiten vorgese- 
hen sind 

2. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Sensoreinheiten (SI, S2, S3) zur Erfas- 
sung der Langs- und/oder Quer- und/oder Gierbe- 
wegungen des Fahrzeugs ausgelegt sind. 

3. System nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Sensoreinheiten (SI, S2, S3) zur Erfas- 
sung der Langs- (al) und/oder Quer- (aq) und/oder 
Gierbeschleunigungen (W) und/oder Gierge- 
schwindigkeiten (w) des Fahrzeugs ausgelegt sind. 

4. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die ersten Auswerteeinheiten (Al) 

— zur Filterung der Sensorsignale, insbeson- 
dere zur Ausfilterung von hochfrequenten 
Stdranteilen, die durch das Fahrwerk und/oder 
den Fahrzeugantrieb induziert werden, und/ 
oder 

— zur Kompensation von Nichtlinearitaten 
der Sensorsignale, insbesondere zur Kompen- 
sation von Temperaturabhangigkeiten der 
Sensorsignale, und/oder 

— zur Berflcksichtigung der Querempfindlich- 
keiten der Sensoreinheiten (SI, S2, S3) und/ 
oder 

— zur Oberwachung der Sensoreinheiten (SI, 
S2, S3) und/oder 

— zur rechnerischen Transformation der Sen- 
sorsignale auf einen beiiebigen Punkt des 
Fahrzeugs, insbesondere auf den Fahrzeug- 
schwerpunkt, ausgelegt sind. 

5. System nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB zur Kompensation von Temperaturabhan- 
gigkeiten der Sensorsignale ein TemperaturmeB- 
fflhler im oder im Bereich des Sensor-Moduls ange- 
brachtist 

6. System nach Anspruch 1 oder 4, dadurch gekenn- 
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zeichnet, daB die ersten Auswerteeinheiten (Al) di- 
gital als Mikrocontroller ausgebildet sind 

7. System nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB zur Beriicksichtigung der Querempfind- 
lichkeiten der Sensoreinheiten die Sensorsignaie 5 
wenigstens einer Sensoreinheit abhangig von dem 
Sensorsignal wenigstens einer anderen Sensorein- 
heit korrigiert wird 

8. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die zweiten Auswerteeinheiten (A21, A22, 10 
A23,A24) 

— zur Fahrwerkregelung und/oder -steuerung 
und/oder 

— zur Lenkungsregelung und/oder -steuerung 
und/oder 15 

— zur Bremsregelung und/oder -steuerung 
und/oder 

— zur Antriebsregelung und/oder -steuerung 
ausgelegt sind. 

9. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 20 
net, daB die Verbindungsmittel (11) als serielles 
Bus-System ausgelegt sind 

10. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Sensoreinheiten (SI, S2, S3) des Sensor- 
Moduls mikromechanisch auf einem Chip darge- 25 
stellt sind 
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